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RESUMO

O transporte aquaviario ¢ um importante modal logistico e de fundamental
relevancia para a economia brasileira, devido as relacdes de exportagdo e importacdo que
ocorrem principalmente por este modo. Em um pais de abrangéncia continental como o
Brasil, o setor aquavidrio se apresenta como um dos maiores impulsionadores do
crescimento econdmico e social, transportando interna e externamente mercadorias e
passageiros. Mesmo com essa grande importancia para a economia de um pais, ao longo
dos anos, o Brasil vem perdendo espaco no cendrio mundial de transporte de carga de longo
curso. O foco principal do trabalho ¢ de mostrar o panorama atual do transporte de carga
de longo curso e analisar os fatores responsaveis pela perda desse espaco. Dessa forma, sao
apresentadas: um pouco da histéria da Marinha Mercante e a sua influéncia na propria
historia do Brasil; as principais caracteristicas do transporte maritimo, com suas vantagens,
desvantagens e importancia para a economia brasileira; o panorama atual da Marinha
Mercante de longo curso e os fatores responsaveis pelo declinio desse modal de transporte

no Brasil.



ABSTRACT

The maritime transport is an really important logistic modal which has a fundamental
relevance to brazilian economy, due to maritime exportation and importation. In a
continental country like Brazil, maritime sector is one of the most important factors of
growth, such as economical and social, transporting goods and passengers. Even with this
great importance to its economy, over the years, Brazil has been loosing ground on the long
distance cargo transportation. The main focus of this research is to show the actual
maritime transportation panorama and analise its factors. Thus will be shown: Merchant
navy and its influence on brazilians history; the main features of martime transportation,
with its advantages, disadvantages and importance to brazilian economy; the current

panorama of Merchant navy and the factors for its decline on Brazil
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CAPITULO1

INTRODUCAO

O transporte maritimo ¢ a atividade que se limita ao transporte de cargas e de
passageiros entre diferentes portos e regides do mundo, utilizando navios de diferentes
tipos e dimensdes. O transporte de carga ¢ cada vez mais utilizado como um dos elos-de-
ligacdo das cadeias multimodais de transporte porta-a-porta, sendo fundamentalmente, um
servigo que permite integrar com as outras modalidades, otimizar o transporte global e o

funcionamento de complexas cadeias logisticas.

Efetivamente a necessidade de transportar por via maritima deriva do comércio de
mercadorias entre diferentes paises. Devido a essas necessidades, as empresas maritimas
organizam-se de modo com os diferentes fatores: tipos de cargas, volumes de cargas a
transportar, forma de distribui¢do por parcelas a transportar, local de recebimento e entrega,

tempo utilizado no transito entre dois pontos.

A malha brasileira estd concentrada nas rodovias. Discutir essa matriz ¢
fundamental num pais onde o transporte ferroviario detém 20% da movimentagdo de
produtos, o aquavidrio 13% e o dutoviario 4%, contra 62% do transporte rodoviario. O
resto € transporte aéreo. Nos Estados Unidos, a proporcdo ¢ de 50% de produtos
movimentados por ferrovias, 25% por rodovias e 20% por transporte aquaviario (PORTOS

E NAVIOS, 2009).

O transporte maritimo tem um papel preponderante na economia mundial. A
crescente demanda de importagdo e exportagdo do comércio torna o transporte maritimo

essencial para o escoamento de carga.

Em um pais de abrangéncia continental como o Brasil, o setor aquaviario se
apresenta como um dos maiores impulsionadores do crescimento econdmico e social,
transportando interna e externamente mercadorias e passageiros. O Brasil possui mais de

7.500 Km de costa atlantica, o que revela enorme potencial para a expansao dos servigos



portuarios, do transporte maritimo e de cabotagem. Sendo assim, mais de 90% do comércio

internacional — exportagdo e importacao — ¢ realizado por via maritima (CNT, 2006).

Ao longo dos anos, o Brasil vém perdendo espago no cendrio mundial de transporte
de carga de longo curso (transporte realizado entre os portos do Brasil e os portos

estrangeiros).

Um pais do porte e da importancia do Brasil precisa ter uma marinha mercante forte
e atuante, principalmente se quiser se consolidar como poténcia exportadora no cenario
mundial. O problema ¢ que atualmente vivemos a situacdo inversa: pressionados pela
competi¢ao desigual promovida por navios com bandeiras de conveniéncia, os armadores

brasileiros se retrairam e acabaram perdendo mercado.

1.1. Objetivo do Estudo

O objetivo principal desta monografia ¢ apresentar uma andlise da situacdo da
marinha mercante brasileira, em particular o transporte maritimo de carga de longo curso.
Nesta monografia ressalta-se, ainda, a importancia da marinha mercante para a manutengao
da economia do pais, assim como as perdas devido ao abandono desse modal a partir da
década de 70, devido a falta de investimentos no setor. Sdo analisados também os fatores
que contribuiram para perda de espaco do transporte de carga maritimo brasileiro de longo

curso com relagdo a participa¢do no cendrio mundial.

1.2. Justificativa do Estudo

No desenvolvimento da sociedade moderna os oceanos cumpriram um papel
historico extremamente significativo do ponto de vista da interagdo entre economias e
sociedades de todo o mundo. A histdria do Brasil, com seus 7.500 quilometros de costa e
extensos recursos fluviais ¢ um convite permanente para a pesquisa da importancia da
marinha mercante para a consolidagdo da economia. Como recurso essencial para
desenvolvimento de um raciocinio critico sobre o assunto, utilizei a minha experiéncia

profissional, visto que trabalhei embarcado em navios de longo curso e em estaleiro de



constru¢do naval, e atualmente sou professor da Escola de Formacgdo de Oficiais da

Marinha Mercante (EFOMM).

1.3. Estrutura do Trabalho

Este trabalho foi estruturado em 5 capitulos

No capitulo I, foram apresentados o contexto do assunto abordado, objetivo,

justificativa do trabalho e metodologia utilizada para a confeccao do trabalho.

O capitulo II apresenta uma breve historia da marinha mercante brasileira, dividida
em etapas, desde o periodo colonial até os dias de hoje. Muitas vezes a historia da marinha
mercante se intercalou com a propria histéria do Brasil, visto que o transporte de carga ¢
extremamente importante para a manutengdo da economia de um pais. Nesse breve relato
da histéria da marinha mercante brasileira, mostrou-se o periodo do seu auge até¢ a
decadéncia desse modo de transporte, principalmente o transporte de carga de longo curso

que ¢ o objetivo desse estudo.

Ao longo da historia fica mais que provado que o transporte de carga ¢ fator
primordial na evolu¢do da humanidade e constru¢ao de uma nag¢ao, principalmente o Brasil

que possui ampla saida para o mar e ¢ cortado por varios rios e lagos.

O capitulo III aborda alguns tépicos de suma importancia para o entendimento do
funcionamento da marinha mercante, desde os tipos de navios e servigos prestados até a
burocracia que envolve o transporte de mercadorias. Sao abordados, neste capitulo, os
diversos setores responsaveis pela transferéncia de cargas entre portos do Brasil e do

mundo.

O capitulo IV mostra o panorama atual da marinha mercante de longo curso, faz
uma analise dos fatores que fizeram esse transporte perder espago no cenario mundial e o

que tem sido feito para melhorar esse quadro.



No capitulo V, sdo apresentadas as principais conclusdes assim como sugestoes para
futuras pesquisas ja que esse assunto ¢ amplo e de grande importancia para a economia e

soberania de um pais.

1.4. Metodologia

O trabalho foi dividido em duas principais etapas:

= ]*Etapa: 1) Pesquisa historica sobre a Marinha Mercante Brasileira — evolugdo e
participacdo ao longo da Historia do Brasil;

2) Levantamento de dados estatisticos e informacdes disponiveis em
institutos, orgdos publicos e outras instituicdes: Consiste na coleta e
atualizagdo de dados que retratem a situagdo atual do transporte de carga
maritimo de longo curso; e identificacdo e analise dos fatores que
contribuiram para a perda de espago no cenario mundial.

= 2% Etapa : Andlise dos fatores e preparacdo do diagnostico. Esta etapa incluiu
organizac¢do das informagdes e conclusdes geradas na etapa anterior.

CAPITULOII

HISTORIA DA MARINHA MERCANTE BRASILEIRA

Neste capitulo foram abordados fatos importantes da histéria da Marinha Mercante

Brasileira, baseado no livro Histéria da Marinha Mercante Brasileira — Vol. 1 € 2 (2007 ¢



2008). A historia da Marinha Mercante se confunde com a propria historia do Brasil desde
o periodo colonial, ja que o mesmo foi tomado por Portugal em uma viagem comercial para
as Indias. Isto confirma a importancia do transporte maritimo na vida social e economica

das populagdes.

O transporte de mercadorias pelo meio aquavidrio em embarcacdes faz parte da
historia da humanidade. As tripulagdes dos navios mercantes apds longos e cansativos dias
de mar, quando atracavam em algum porto repassavam o carregamento ou descarregamento
das mercadorias a outros trabalhadores com o intuito de gozarem merecido descanso e,
assim, recomporem suas energias para novamente suportarem os longos e cansativos dias a
bordo ao retornarem aos oceanos. Resultando em oportunidades de trabalho para outros

trabalhadores que faziam do porto seu meio de vida.

O desenvolvimento dos portos, o aperfeicoamento dos navios e a formagdo do
trabalho maritimo expandiram-se grandemente desde o inicio da era moderna. As rotas
maritimas comerciais passam, a partir do século XVI, a constituirem artérias importantes,
unificando partes distantes do globo, diferentes mercados e modos de produgao,

congregando economias locais, regionais, nacionais € internacionais.

Entre os séculos XVI e XVIII houve intenso comércio de Portugal e Espanha com a
Costa da Africa, as Colonias do Atlantico Sul e a Carreira da india. Contudo, apenas nos
primeiros anos do século XIX serdo rompidas as travas monopolistas do Antigo Sistema
Colonial, sendo permitida a livre circulag¢do e troca de mercadorias promovidas por navios
de todas as bandeiras e nacdes do mundo. A Inglaterra intensificou sua conexao com o
Atlantico Sul e com o Brasil a partir da Abertura dos Portos e da assinatura dos tratados
comerciais.

O Brasil emerge vigorosamente do interior dessa nova ordem econdmica e social a
partir de inicios do século XIX, marcando também a ascensdo do Atlantico Sul como
componente dindmico de todo o sistema Atlantico e da ordem mundial capitalista, em

proporgdes nunca vistas anteriormente.

A Marinha Mercante brasileira tem mais de um século de existéncia e pode ser

dividida em trés periodos:



1°) Periodo Colonial / Imperial até Republica;
2°) Periodo da Republica até 2* guerra mundial, e

3°) Periodo do Pos-guerra até os dias de hoje.

2.1. Periodo Colonial / Imperial até Republica

Do descobrimento do Brasil até achegada da familia Real, somente navios
portugueses podiam operar nos portos do Brasil. A “abertura” decretada por D. Joao VI,
logo ao chegar a Colonia, deveu-se a pressdes inglesas, como forma de “pagamento” a
protecdo e escolta da familia Real na viagem de vinda, transferindo a capital do reino para

o Brasil, temerosa de agdo belicosa da Franga de Napoledo, que invadira Portugal.

Em 8 de janeiro de 1808, quatro dias apos o desembarque da familia real na cidade
de Salvador, com a assinatura da celebre Carta Régia do Principe ao Governador da Bahia,
Conde da Ponte, o Principe Regente D. Jodo abriu os portos brasileiros as nagdes amigas.
Com esse ato dava o Brasil seu primeiro grande passo em direcdo a sua emancipagao
econOmica e politica, através da intensificagdo do comércio maritimo com os paises do

Continente Europeu.

O imenso espago territorial brasileiro, entdo dividido em provincias, sem ligagdes
terrestres, exceto “picadas” de mulas, mantinha-se unido gragas a integracdo maritima. A
abertura dos portos deu nova dimensao ao crescimento da economia da entdo Coldnia e foi
um dos principais fatores da emancipagdo politica brasileira, pois até entdo s6 Portugal
tinha o monopdlio do comércio. Com esta medida houve grande investimento na industria

naval com a criacao de estaleiros de norte a sul do pais.

2.1.1. Primeiro Periodo (1822 a 1866) — Da Independéncia a Livre Cabotagem

O Brasil iniciou a sua vida independente, prisioneiro de tratados de comércio e
navegacao e de convengdes consulares que entravaram o seu desenvolvimento econdmico e
dificultaram as suas relagdes comerciais, refletindo poderosamente sobre seus transportes
maritimos. Se por um lado a metropole lhe legara um bom aparelhamento maritimo, que

soube utilizar com inteligéncia, por outro, teve que arcar com 0s compromissos assumidos



pelo governo portugués durante o periodo colonial, compromissos estes, que constituiram

pesados sacrificios.

O Tratado de Comercio e Navegacdo de 19 de fevereiro de 1810 proclamava
reciprocidade no comércio e na navegagdo entre a Inglaterra e Portugal e suas respectivas
colonias, tais as condi¢Oes industriais, comerciais, financeiras e maritimas. O tratado
estipulava que os navios nao pagariam maiores direitos dentro os conhecidos pelos nomes
de taxas de portos de ancoragem ou de tonelagem em portos, baias, enseadas e

ancoradouros pertencentes a qualquer delas.

Em 1827 o Brasil teve que assinar um outro tratado em substitui¢ao ao de 1810, mas
no qual foi mantidas ainda as absurdas e onerosas estipulagdes do tratado portugués,
sofrendo apenas algumas modificagcdes que nao alteraram substancialmente a anterior. Este
tratado beneficiou os paises da Europa a exploracdo comercial em aguas brasileiras e que

resultou no estrangulamento do nascedouro da nossa vida maritima e comercial.

A principio a navegacdo se fez sem nenhum auxilio e regulamentagdo publico. O
veiculo era nacional, construido no pais e por pre¢o baixo, trafegando com pequena
despesa. O volume das transagdes comerciais assegurava excelente rendimento a industria

do transporte.

O periodo de 1822 a 1864 ndo foi dureo, devido as lutas civis que desolaram o Sul,
as questdes platenses, as tentativas revolucionarias no Nordeste. O Brasil era tido como um
pais de futuro maritimo, tendo abundantes recursos para o transporte maritimo e possuindo
uma mao de obra qualificada. Neste periodo vivemos com o apareclhamento maritimo
formado nos tempos coloniais, depois da abertura dos portos. A elevacao do Brasil a Vice-
Reino, e a presenga de D. Jodo VI foram de grande valor para o nosso desenvolvimento

maritimo.

2.1.2. Segundo Periodo (1866 a 1889) — Durante a Livre Cabotagem

Durante este periodo a marinha mercante estacionou, ndo prevaleceu o

desenvolvimento, efetivamente. As industrias maritimas durante o regime da livre



cabotagem estacionaram, devido a um erro estratégico do segundo império o qual ndo a

fortaleceu, muito pelo contrério, abriu a livre cabotagem para concorrentes mais fortes.

O governo imperial entendeu que era chegado o momento de dar um concorrente
poderosamente armado a indlstria naval, em vez de vir em auxilio destas industrias para

ampara-las, fortalecendo-as no periodo de transicao.

Em 7 de dezembro de 1866, o Governo brasileiro baixava um decreto, abrindo os
rios Amazonas, Tocantins, Tapajos, Madeira, Negro e Sdo Francisco aos navios mercantes
de todas as nagdes, a partir de setembro do ano seguinte. A medida, colocada em execug¢do
pela Secretaria do Estado dos Negodcios Estrangeiros, objetivava a promogdo e o
fortalecimento do Império, facilitando as suas relagdes internacionais, facultando o

crescimento comercial naqueles rios.

Apos este decreto prejudicial a navegagao brasileira que dava livre cabotagem as
embarcagdes estrangeiras, o governo langou mao de outro decreto em maio de 1872
visando socorrer a nossa marinha mercante brasileira, dando alguns privilégios, porém, nao

houve éxito em sua intengdo uma vez que a mesma ja se encontrava em decadéncia.
2.2. Periodo da Republica até a 2* Guerra Mundial
2.2.1. Era Republicana - (1889 — 1945)

Apo0s a proclamacgao da Republica, em 1889, o novo governo encontrou o comércio
maritimo em boas condicdes de exploracdo e interferiu nas fusdes das empresas e
favoreceu a navegacao a vapor, originalizando o Lloyde Brasileiro em 15 de abril de 1890.

O Governo Provisorio, em seu primeiro ato com relacdo a nossa vida maritima,
repetiu o que o Império fizera quando favoreceu a transformacgdo da navegacdo a vela em
navegacdo a vapor. Amparou a fusdo de todas as empresas de navegagdo, como havia no

Império, concentrado o servigo de transporte numa tnica companbhia.

Originou-se, desta concessdo, o Lloyde Brasileiro, que pelo Decreto n°® 857, de 13



de outubro de 1890, que teve os seus servicos estabelecidos.

Sendo um periodo prospero, muitas empresas de transporte foram fundadas, porém
com a crise de 1909, oriunda dos EUA, refletiu negativamente ao comércio maritimo

brasileiro.

O Lloyd Brasileiro, em 1911, retirou-se de sua linha americana quatro dos seus
melhores vapores para com eles organizar uma linha costeira que obedecesse as nossas
necessidades comerciais internas e atendesse a situagao dos portos. O Lloyd Brasileiro nao
teve onde se amparar e ruiu fragorosamente, mas legando ao governo um acervo

preciosissimo, superior ao valor total da sua subvengao.

A entrada do Brasil na primeira guerra mundial fez crescer a Marinha Mercante
com 0s navios inimigos que se achavam nos portos nacionais, mas diminuiu-se com 0s
torpedeamentos de que muitos foram vitimas. Terminada a 1* guerra, o Governo brasileiro
fez construir nos Estados Unidos e no Canada 20 cargueiros iguais, de 5.400 toneladas, os

chamados Nagoes e adquiriu outros 16, de 3.800 toneladas, os denominados Rios.

No periodo entre as guerras mundiais as comunicagdes € os transportes entre os
grandes centros brasileiros, estavam ainda em estagio embrionario. Estradas de rodagem
praticamente ndo existiam. As comunicagdes se faziam ao longo da costa pela navegacao
de cabotagem. Pelo interior, o transporte dependia de ferrovias de dificil tracado e bitola
estreita. A movimentacdo de cargas e passageiros do Sul para o Norte fazia-se

essencialmente por via maritima, pela navegacao de Cabotagem.

O Brasil era dividido na pratica em trés ilhas: o Sul, o Centro, ao redor do Rio de
Janeiro e Sao Paulo, ¢ o Nordeste-Norte. Nao havendo navegacdo aérea e sendo o
transporte ferrovidrio precario, os navios eram os unicos meios utilizados. Dai o grande
salto da cabotagem neste periodo. Embora houvesse varias outras, podemos destacar como
grandes empresas de navegacdo a época as seguintes: Companhia Nacional de Navegacdo
Costeira; Lloyd Brasileiro; Companhia Comércio e Navegagao. Das pequenas empresas, a

que ainda existe ¢ H. Dantas Comércio Industria e Navegagao Ltda., fundada em 1914.



O transporte maritimo de longo curso tinha apenas duas companhias que se
destacam na Navegagdo de Longo Curso: Lloyd Brasileiro e Companhia Comércio e
Navegacgao, sendo que o Lloyd Brasileiro dedicava-se ndo so ao transporte de cargas, como
também ao transporte de passageiros, € a Companhia Comércio e Navegacdo se destinava

exclusivamente ao transporte de cargas.

O transporte de longo curso entrou em crise no ano de 1914, devido a primeira
guerra mundial, tornando-se mais escassa a navegagdo estrangeira nos portos do Brasil.

Devido a este fator, algumas embarcagdes foram vendidas para o exterior.

As grandes companhias que, mesmo depois da guerra, continuaram a fazer, com
freqiiéncia, a navegagdo entre os nossos portos , os da Europa e América do Norte e do Sul,
diminuiram muito o nimero de viagens e algumas suspenderam mesmo, por completo, as

suas escalas no Brasil.

Restringindo, desta forma, o trafego maritimo entre os portos nacionais € os do
exterior, pela auséncia da navegagdo que, em grande parte, até¢ entdo, se realizava sob
bandeiras estrangeiras, se fizeram sentir os efeitos da crise de transportes para o exterior e,
principalmente, para os portos da Europa e vice-versa, o que veio afetar ainda mais a

cabotagem pelo afastamento das empresas estrangeiras.

A Companhia Comércio e Navegacao, que dispunha de uma frota, cuja tonelagem
pode ser calculada em 53 mil toneladas e o Lloyd Nacional que, para esse fim, adquiriu
algumas unidades, afastando-as do trafego da costa, passaram a servir o comércio de
exportacdo para os portos da Europa e América, ficando as necessidades de cabotagem
para serem atendidas exclusivamente pelo Lloyd Brasileiro e pela Companhia de

Navegacgao Costeira.

A Companhia Nacional de Navegacdo Costeira, sob a direcdo de Henrique Lage
(um grande empreendedor), além de conservar os navios antigos, encomendou outros
novos, criando a frota dos Itas, que fizeram época percorrendo a costa brasileira com

horarios rigidos e excelente tratamento a bordo.
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2.2.1.1. A Marinha Mercante na 2* Guerra Mundial

No inicio da segunda guerra mundial, a marinha mercante brasileira era pequena,
composta de navios heterogéneos e antigos. Foi atacada antes mesmo da nossa declaragao
de guerra, entretanto, as linhas de navegacdo necessarias a sobrevivéncia do Brasil foram

mantidas durante todo o correr das hostilidades.

O Governo do Reich havia, desde dezembro de 1941, determinado o bloqueio do
litoral norte-americano do Atlantico para todas as bandeiras neutras, estabelecendo
algumas excecdes que, contudo, ndo incluiam os paises francamente solidarios com os

Estados Unidos e o Brasil.

Da guerra deflagrada, outros problemas atingiram a nossa marinha mercante e em
18 de julho de 1942, vieram ao Rio representantes da War Shipping Administration, dos
Estados Unidos para tratar do arrendamento de navios brasileiros. Através da Comissdo de
Marinha Mercante, foram afretados pelo Governo norte-americano os navios Norteldide,
Cearaloide, Recifeloide, Bahialoide, Pirailoide, Minasloide, Vitorialdide, Apaldide,
Goiasloide, Pelotasloide, Rioloide e Suldide, com tripulagdes brasileiras. Todos esses
navios haviam pertencido ao Eixo, e tinham sido apreendidos em nossos portos. Também
foram desviados do Atlantico para o Pacifico, onde as necessidades das companhias de
petroéleo norte-americanas eram maiores, os Navios-Tanque Reconcavo, O Esteloide e
Itamarati que foram entregues sem tripulantes (casco nu). Em contrapartida, os norte-
americanos comprometeram-se a dar prioridade nos seus estaleiros a construcdo de 20
navios, pagos com as nossas reservas cambiais, da venda de café e, tdo logo adviesse a paz,

a repor os navios que, a seu servigo, fossem torpedeados.

Muitos navios do Eixo achavam-se atracados em nossos portos foram apreendidos,
devido ao bloqueio inglés. O comércio maritimo utilizou os remanescentes da guerra e
essas novas unidades até¢ 1959, quando, com a criagao dos grandes estaleiros, teve inicio
uma nova era para a Marinha Mercante, época que o Pais passou a ser um dos grandes

construtores navais do mundo.

O comércio maritimo utilizou os remanescentes da guerra e essas novas unidades
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até¢ 1959, quando, com a criacdo dos grandes estaleiros, teve inicio uma nova era para a
Marinha Mercante, época que o pais passou a ser um dos grandes construtores navais do

mundo.

2.3. Periodo do Pés-Guerra até os dias de hoje

E o periodo negro na histéria da Companhia Lloyd Brasileiro. 31 navios afundados
em atos de guerra, quer por submarinos Alemaes, quer por submarinos Italianos, nimero
agravado pela perda de mais 9 unidades, em acidentes ou naufragios. O resultado revela-se
dramatico; 378 membros das tripulacdes da marinha de comércio sdo mortos em guerra
passiva, a que acrescem 406 passageiros mortos, que se encontravam a bordo dos navios

torpedeados.

O Brasil coloca-se junto dos paises aliados e declara guerra em agosto de 1942 aos
paises do tratado Axis Powers, capturando todos os navios que se encontravam em portos
nacionais, onde se incluiam paises entao controlados por estas forgas, casos da Dinamarca e

da Finlandia.

Foram 19 navios aprisionados, logo transferidos para a Companhia Lloyd
Brasileiro, no sentido de serem utilizados no esfor¢o de guerra, tendo 6 deles sido

afundados e outros 10 devolvidos as suas companhias de origem, no final do conflito.

Ao contrario do que se possa pensar e apesar do elevado nimero de navios perdidos,
os anos da guerra revelaram-se proveitosos, face ao grande volume de carga transportado,
com tonelagens nunca antes verificadas desde o principio da empresa e nunca repetidas até
ao ano de 1970. Nao € por acaso que a contribuicdo Brasileira entre 1941 até 1945, ao
esforco de guerra aliado, levou a um extraordinario desenvolvimento econdmico do pais,

sem paralelo.

No decorrer da década de 60 o Lloyd atravessa nova crise financeira, solucionada
apos a decisdo de reprivatizar a empresa em 1967, numa Sociedade de Economia Mista,
com resultado muito favoravel, antecipando augurar juntamente econOmica ¢ a efetiva e

continuada garantia da presenca da frota da empresa a navegar.
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Os anos 70 foram o periodo de melhor desempenho da Marinha Mercante brasileira
gracas a criacdo, anos antes, do Fundo da Marinha Mercante (FMM) e do Adicional ao
Frete para Renovacao da Marinha Mercante (AFRMM). Nesse periodo o frete gerado no
comércio exterior brasileiro pela Marinha Mercante nacional chegou a 52% do total (com
embarcagdes proprias e afretadas), contra 48% das embarcagdes estrangeiras. Ao final
dessa mesma década, no entanto, a participacdo da bandeira brasileira no volume de fretes
gerado pelo comércio exterior comegou a diminuir e a da bandeira estrangeira, aumentar.

No final dos anos 80, esse percentual baixou para 17%, mas atingia 37%, levando-
se em conta as embarcacOes afretadas. Mesmo considerando os entdo US$ 4,5 bilhoes de
fretes gerados, isso representava cerca de US$ 1,5 bilhdes de recursos que o pais deixava de

pagar ao exterior.

No periodo entre 1989 e 1998, a frota mercante mundial aumentou em 23%,
segundo estatisticas da Unctad. Ja a frota mercante brasileira foi reduzida em cerca de 6%
no mesmo periodo, e a frota sob bandeira de conveniéncia cresceu 70%. A figura 1,
elaborado pela Unctad, mostra o grafico da evolugdo da frota estrangeira e brasileira no

periodo entre 1990 e 2001.
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Figura 1: Evolugao da Frota Mundial no periodo entre 1990 a 2001
Fonte: Unctad

CAPITULOIII

TRANSPORTE MARITIMO

3.1. Caracteristicas Transporte Maritimo

O transporte maritimo ¢ o0 modo mais utilizado no comércio internacional. No Brasil
responde por mais de 90% do transporte internacional devido ao seu extenso litoral e a
facilidade de navegagao interior através de rios e lagos. Os portos desempenham um papel
importante como elo de ligagdo entre os modais terrestres e maritimos. Tem uma funcdo
adicional de amortecer o impacto do fluxo de cargas no sistema viario local, através da

armazenagem e da distribuicao fisica (CNT, 2006).

3.1.1.Vantagens e Desvantagens do Transporte Maritimo

Vantagens
= Maior capacidade de carga;
= Carrega qualquer tipo de carga;

=  Menor custo de transporte.

Desvantagens
= Necessidade de transbordo nos portos;
= Distancia dos centros de producao;
=  Maior exigéncia de embalagens;
=  Menor flexibilidade nos servigos aliados a frequentes congestionamentos

nos Portos.
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3.1.2. Categorias de transporte

Cabotagem: navegacdo realizada entre portos ou pontos do territdrio brasileiro,

utilizando a via maritima ou entre esta e as vias navegaveis interiores.

Navegacao interior: realizada em hidrovias interiores ou lagos, em percurso

nacional ou internacional.

Navegacido de Longo Curso: realizada entre portos brasileiros e estrangeiros.

3.1.3. Espécies de Navegacio

Baseado no Decreto n°. 87648, de 24.9.82, do art. 18, publicada em 27/09/1982 que

aprova o Regulamento para o Trafego Maritimo, as principais categorias de navegagao sao

as seguintes:

Longo Curso: realizada entre os portos do Brasil e os portos estrangeiros faz o

transporte das exportagdes e importacdes, nas linhas internacionais;

Grande Cabotagem: efetuada entre portos brasileiros e entre estes e aqueles da
Costa Atlantica da América do Sul, Antilhas ¢ Costa Leste da América Central,

exceto Porto Rico e Ilhas Virgens;

Pequena Cabotagem: compreende a costa brasileira, sendo que a embarcagdo nao
se afasta mais de 20 milhas da costa e faz escala em portos que ndo excedam de 400
milhas. A Navegacao de Cabotagem faz a navegacdo doméstica entre os portos do
pais, inclusive distribuindo as cargas de longo curso, dos portos de grande calado
para os portos menores, sendo de grande importancia estratégica para os paises, de
tal forma que as principais economias do mundo, ao contrdrio da brasileira,
reservam este segmento para as embarcacdes de bandeira nacional, tripuladas por
cidadaos do pais e operadas por empresas nacionais, 0 que assegura um Servigo

continuo e um controle absolutamente nacional;
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= Alto Mar: navegagdo fora da visibilidade da costa;
= Costeira: ocorre nos limites da visibilidade da costa;
= A Navegagdo “Offshore” responsavel pelo servico de apoio as operagdes de

extragdo e processamento de petroleo nas bacias petroliferas maritimas;

= Apoio Maritimo: acontece entre os portos ou terminais maritimos e as plataformas

tripulaveis;
= Apoio Portuario: Servico de apoio nos portos, tais como: rebocadores; dragas etc.
= Interior: aquela fluvial e lacustre, de travessia e de porto;
= Regional: navegacao interior em embarcagdes de até 50 TAB.
3.1.4. Tipos de navios
Os navios sao construidos de forma adequada com a natureza da carga a ser
transportada (embalada e unitizada, embalada fracionada, granel sélido, granel liquido,
etc.), ou até em relagdo a unidade de carga a ser utilizada, com o objetivo de atender suas

necessidades especificas (PORTO GENTE, 2009):

a) Cargueiro Convencional: para o transporte de carga geral, com os pordes divididos de

forma a atender diferentes tipos de carga;

b) Graneleiro: visando o transporte de granéis solidos;

c) Tanque: destina-se ao transporte de granéis liquidos;

d) Full Container Ship ou Porta-conteiner: sao navios que transportam a sua carga em

contentores e que transportam a maioria das cargas do mundo, visto que podem transportar

quase todo o tipo de cargas;
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e) Roll-on/Roll-off: apropriado para o transporte de veiculos, que sdo embarcados e
desembarcados, através de rampas, com os seus proprios movimentos. Pode propiciar a
conjugacao com o transporte terrestre, ao carregar a propria carreta ou o contéiner sobre

rodas (“boogies™);

f) Lash ou porta-barcacas: projetado para operar em portos congestionados, transporta,
em seu interior, barcagas com capacidade de aproximadamente 400 t ou 600 m’, cada uma,

as quais sao embarcadas e desembarcadas na periferia do porto;

g) Sea-bea: ¢ o mais moderno tipo de navio mercante, pois pode acomodar barcacas e

converter-se em Graneleiro ou Porta-conteiner;

h) Frigorifico: sdo navios especializados em transporte de carga refrigerada, por exemplo

medicamentos, alimentos entre outras cargas;

3.1.5. Portos

As atividades portuaria e maritima sao imprescindiveis para as relagcdes de comércio
exterior. Compdem uma industria mundial onde prevalece o transporte de cargas, que
envolve expressivo nimero de navios e terminais. A atividade dos terminais atende a
diversos mercados em func¢do das caracteristicas técnicas e especificidades de cada
instalacdo portuaria (Pesquisa Aquavidria — CNT, 2006). A figura 2 mostra os principais

portos brasileiros divididos por regides.
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Figura 2: Principais Portos Brasileiros
Fonte: ANTAQ
Quando se trata do transporte maritimo, a questao dos terminais portudrios deve ser
considerada visto que sdo através deles que o comércio ¢ realizado. A Conferéncia das
Nagdes Unidas para o Comércio e o Desenvolvimento (UNCTAD), adota uma classificacao
que vincula o terminal portuario com seu entorno socio-econdmico, dividindo-os em 3

grupos:

* Primeira geracio — utilizados apenas para as fungdes de acesso, carga, descarga e

estocagem,;
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Segunda geracdo — também chamados de polarizadores, pois procuram
desenvolver em seu entorno usuarios comerciais ¢ industriais, tornando-se um

centro portudrio regional;

Terceira geracdo — também chamados de logisticos, estdo empenhados em se

tornar um centro de servicos logisticos para a comunidade envolvida.

Um porto ¢ formado por varios componentes, que se classificam em quatro blocos:
Anteporto — constituido de canal de acesso e fundeadouros;

Porto — consiste na bacia de evolucdo, cais (com faixa de atracacdo e
movimentacgao terrestre) e estacdo de servigos (local de atracacdao de rebocadores e
embarcagdes de policia e de bombeiros);

Retroporto — consiste na armazenagem, acessos terrestres, manutengdo, estiva,
capatazia e administracdo (autoridade portuaria, fazendaria, naval, policial,

trabalhista e sanitaria);

Obras complementares — balizamento das rotas, quebra-mares e marégrafos (para

registro da amplitude das marés ao longo dos anos, a fim de facilitar sua previsao).

Segundo Fialho (2007), a evolugdo do crescimento da movimentagdo de cargas no

setor portudrio brasileiro, no periodo de 2002 a 2006, apresentou crescimento da ordem de

7%. Este desempenho ¢ atribuido, em grande parte, ao incremento proporcionado pelas

operagdes portudrias de carregamento e descarga de contéineres. Neste periodo a

movimentacdo de contéineres, em toneladas, obteve crescimento médio anual que

aproximou dos 16%. Acrescenta-se, ainda, o comportamento dos granéis liquidos, que no

ano de 2006, registrou crescimento de 7,22%.

3.1.5.1. Portos Secos
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Portos secos sao recintos alfandegados de uso publico, situados em zona secundaria,
nos quais sao executadas operagdes de movimentagdo, armazenagem e despacho aduaneiro
de mercadorias e de bagagem, sob controle aduaneiro. E um terminal intermodal terrestre

diretamente ligado por estrada e/ou via férrea (ANTAQ, 2007).

As operacdes de movimentagdo e armazenagem de mercadorias sob controle
aduaneiro, bem assim a prestacdo de servicos conexos, em porto seco, sujeitam-se ao

regime de concessao ou de permissao.

A execugdo das operacdes e a prestacdo dos servigos conexos serdo efetivadas
mediante o regime de permissdo, salvo quando os servigos devam ser prestados em porto
seco instalado em imoével pertencente a Unido, caso em que sera adotado o regime de

concessao precedida da execugdo de obra publica.

O porto seco ¢ instalado, preferencialmente, adjacente as regides produtoras e
consumidoras. No porto seco sdo também executados todos os servigos aduaneiros a cargo
da Secretaria da Receita Federal, inclusive os de processamento de despacho aduaneiro de
importacdo e de exportacdo (conferéncia e desembaraco aduaneiros), permitindo, assim, a

interiorizagao desses servicos no Pais.

A prestagdo dos servigos aduaneiros em porto seco proximo ao domicilio dos
agentes econdmicos envolvidos proporciona uma grande simplificagdo de procedimentos

para o contribuinte.

3.1.6. Transporte Maritimo de Longo Curso

Na definicdo encontrada na Pesquisa Aquaviaria (CNT, 2006), o transporte

maritimo divide-se em dois segmentos principais: a navegacdo de longo curso ¢ a

20



navegacdo de cabotagem. O segmento de navegagdo de longo curso diz respeito as rotas
internacionais, normalmente de longa distancia, assim como os servigos de alimentag¢do de
suas linhas, conhecidos como Feeder Service. Ja a navegagdo de cabotagem ¢é destinada a
realizagdo de viagens dentro da costa brasileira ou entre paises vizinhos. Os portos
maritimos s3o os terminais correspondentes, onde ocorre a maioria dos processos

administrativos, operacionais e fiscalizag¢ao destas atividades.

O transporte maritimo de longo curso ¢ aquele realizado entre portos de diferentes
paises, em oposicdo ao transporte maritimo de cabotagem, realizado entre os portos

localizados dentro do territorio nacional de um pais.

Em 2007 existiam cerca de 30 mil navios realizando o transporte de quase seis
milhdes de toneladas anuais do comércio internacional. O trafego maritimo mundial ¢é
dividido, por tipo de carga, em granéis liquidos, com participacdo de 36% da tonelagem
total transportada, granéis sélidos, com 36,5%, e carga geral, com 27%. Algumas poucas
mercadorias representam 60% da tonelagem transportada no comércio internacional:
petrdleo e derivados, minério de ferro, bauxita, alumina, fosfato, graos agricolas e carvao

(ANTAQ, 2007).

Esses produtos, genericamente conhecidos por granéis, tem como caracteristicas o
grande volume movimentado e a sua baixa densidade de valor. O transporte destes produtos
¢ realizado por linhas irregulares, em condi¢des de competicdo e, em grande parte, livres de

regulagdo econdmica.

As linhas regulares transportam produtos com maior densidade de valor, tais os
industrializados. O transporte maritimo internacional ¢ também sujeito a esquemas de
reserva de cargas, requerendo que parte do comércio exterior entre dois paises seja
transportados por navios com as bandeiras desses paises. No Brasil, uma politica de reserva
de cargas foi implantada ao final da década de 1960, através da preferéncia para empresas
brasileiras de navegag¢do no transporte das cargas de importacdo, cargas de empresas
estatais e cargas financiadas com recursos publicos. Foram também estabelecidos acordos

comerciais bilaterais de compartilhamento de cargas com outros paises.
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O governo também tornou obrigatoria a participagdo de empresas brasileiras de
navegacdo nas conferéncias de frete nas rotas entre os paises € o resto do mundo, assim
como adotou uma politica para garantir que o aumento da demanda por navios para as

empresas brasileiras de navegacao fosse direcionado para a construgao naval.

Como resultado, tanto a frota de navios quanto a producao da industria naval do pais
alcangaram grande crescimento nas décadas de 1970 e 1980. Os efeitos dessas politicas, no
entanto, foram transitorias e, atualmente, o Brasil tem pequena participagdo no mercado
internacional de servigos de transporte maritimo, com uma frota mercante registro

brasileiro que corresponde a 0,85% da frota mundial.

3.1.7. O Mercado Internacional

A frota mundial, em 2003, somava 844,2 milhdes de toneladas de porte bruto
(TPB). A frota de granéis liquidos correspondia a 36% da tonelagem mundial e a frota de
granéis solidos a 35%. A frota de carga geral (excluindo os porta-contéineres) era de 11,5%

e a de porta-contéineres a 9,8% (ANTAQ, 2007).

A via maritima ¢ a principal forma de transporte do comércio internacional. Entre
1990 e 2000, a taxa anual de crescimento do transporte maritimo internacional foi de 4%. O
comércio transportado pela via maritima passou de 2,5 bilhdes de toneladas em 1970 para

5,9 bilhoes em 2002.

A oferta de transporte maritimo mundial de granéis e bastante fragmentada, com um
grande numero de operadores no mercado e alta volatividade de fretes. Em 1999, dentre
mais de 500 empresas independentes operadoras de navios petroleiros, 70% tinham menos

de cinco navios e apenas 10% operam mais de 10 navios (CNT - COPPEAD, 2002).

O trafego mundial de cargas em contéineres tem cresceu a uma taxa de 9%,
passando de 83 milhdes de (TEU’S) em 1990 para 198 milhdes em 2000. Entre 1990 e
2000, a proporcao do transporte de carga geral realizado por contéineres aumentou de 37%
para 54% estimando—se que a utiliza¢ao de contéineres poderd atingir no maximo 65% do

transporte maritimo de cargas geral (OCDE, 2001).
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O crescimento da utilizagdo de contéineres tem sido acompanhado pelo aumento das
operagdes de transbordo de contéineres, isto €, a transferéncia de um navio para outro, a fim

de atingir seu destino final.

Tamanho crescente dos navios porta-contéineres resulta em apenas poucos portos
com capacidade de recebé-los, de onde os contéineres sdo distribuidos para outros, com
menor capacidade, através de navios menores, num sistema a configuracdo hub-and-spoke
da aviagdo comercial (sdo os aeroportos que concentram chegadas e partidas de vdos e que

permitem uma série de conexdes).

As principais frotas mercantes, por pais de origem, sdo Grécia, Japao, Noruega,
China e Estados Unidos, segundo a Review of Maritime Transport de 2003, entre as 35
maiores frotas mercantes, a brasileira e a chilena eram as unicas da América Latina. Dentre

as 20 maiores operadoras mundiais de navios porta-contéineres, 12 sdo paises asiaticos.

3.1.8. Perfil da Marinha Mercante

Segundo o Relatorio do Ministério do Desenvolvimento, Industrial e Comércio
Exterior (2002) a Marinha Mercante ¢ estratégica, tanto para garantir o escoamento do
comércio exterior do pais, como para o equilibrio da balanga comercial de servigos, e ainda,
para melhorar a competitividade das exportagdes; e por esta razdo, ¢ altamente subsidiada
internacionalmente, com reserva de mercado para os navios de bandeira do pais exportador,

e exclusividade para a bandeira do pais na cabotagem.

Caracteriza-se ainda pelo grande niimero de recursos empregados, principalmente
pelos paises mais ricos, para garantir a competitividade, baixando o custo dos fretes, dentre

estes recursos destacam-se:

> Bandeira de Conveniéncia — a frota mercante muda sua bandeira nacional, para a
de um pais que adotou um registro internacional, buscando maximizar lucros e
minimizar custos. Perda da nacionalidade da embarcacdo, que no seu pais de

origem, passa a ser tratada como embarcagdo estrangeira.
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> Segundo Registro — modalidade que permite a redugdo de custos, através de
facilidades para o armador, sem mudar a bandeira dos navios de sua frota, mantendo

o governo o controle total sobre eles, evitando a remessa de divisas para o exterior.

> Afretamento a Casco Nu (Bareboat Charter) — contrato em que o afretador tem a
posse, o uso e o controle da embarcacdo, incluindo o direito de designar o

comandante e a tripulacdo, sendo, portanto responsavel pela armagao.

> Afretamento Por Tempo (Time Charter) — contrato em que o afretador recebe a

embarcagdo armada e tripulada, ou parte dela, para opera-la por tempo determinado.

> Afretamento Por Viagem (Voyage Charter) — contrato em que o fretador, se
obriga a colocar o todo ou parte de uma embarcacdo, com tripulacdo 4 disposi¢do do

afretador, para realizar transporte em uma ou mais viagens.

3.1.9. Fabricacao de Navios

De acordo com o relatério do Ministério do Desenvolvimento (2002), para cada
posto de trabalho direto aberto durante a constru¢do de um navio sdo criados outros trés
indiretos. Nos ultimos anos, a industria naval deu um salto de 2 mil para 22 mil empregos
diretos, um crescimento de 1000%. Nada mal, alids, para quem conviveu, por quase duas

décadas, com o fantasma da insolvéncia.

Depois de ser considerada em meados da década de 70, uma das mais competitivas
do mundo, chegando a ocupar o segundo lugar no ranking de paises construtores e a
empregar mais de 50 mil trabalhadores, a constru¢do naval — atolada em dividas e sem
condi¢des de concorrer com os asiaticos — foi praticamente reduzida a pd, ao longo dos

anos 90. Tudo mudou, no entanto, com o aumento da exploragdo de petroleo em
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plataformas maritimas e a decisdo da Petrobras de nacionalizar a construgdo de
embarcagdes de apoio (offshore), despertando o interesse dos até entdo concorrentes

orientais, que passaram a firmar aliangas estratégicas com estaleiros nacionais.

E apesar de estar centrado na constru¢do de barcos de apoio as plataformas de
petréleo em dguas profundas, o movimento de recuperacdo da industria naval também ja da
as primeiras bragadas no sentido da constru¢do de navios de longo curso e de navegacao de

cabotagem, até entdo paralisada.

A publicacdo da Medida Proviséria 177 foi comemorada, ainda que com reservas,
por todo o setor. A medida flexibiliza o Fundo da Marinha Mercante (FMM), isto ¢, facilita
a tomada de empréstimo pelo setor naval, uma vez que o FMM passa a assumir parte do
risco da operacao, estimulando a queda no spread do Banco Nacional de Desenvolvimento

Econdmico e Social, o BNDES, responsavel pelo repasse dos recursos.

Para se ter uma melhor idéia do alcance da medida, estima-se que hoje o saldo do

FMM — que arrecada cerca de R$ 500 milhdes por ano — seja da ordem de R$ 2 bilhdes.

“O Fundo de Marinha Mercante ¢ um mecanismo inteligente de fomento. Ao
contrario do que ocorre com incentivos dados a outros setores, 0 FMM ¢ auto-sustentavel,
ndo implica em renuncia fiscal ou qualquer perda de arrecadagao para o Estado. Além
disso, todo recurso dirigido a conta vinculada do armador retorna ao FMM pelas
amortizac¢des do financiamento”, explica o vice-presidente executivo do Sindicato Nacional
da Empresas de Navegacdo Maritima (Syndarma), Claudio Roberto Décourt. Segundo ele,
se aperfeicoado, o fundo pode contribuir muito para o desenvolvimento do Pais, como ja

fez no passado.
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CAPITULO1V

PANORAMA ATUAL DA MARINHA MERCANTE DE LONGO CURSO

Fatores de natureza estrutural e conjuntural tém provocado o desestimulo a
renovacao e expansdo da frota mercante nacional, com reflexos diretos sobre a eficiéncia e

a propria existéncia da navegagdo maritima brasileira (ANTAQ, 2007):

= Redu¢do e envelhecimento da frota, especialmente da navegacdo de cabotagem,
com aumento de afretamentos de embarcacdes estrangeiras;
» Saida da bandeira brasileira da navega¢ao de longo curso;

= Baixa participa¢do do transporte aquaviario na matriz de transportes brasileira.

4.1. Legislacao brasileira

A navegagao no Brasil ¢ regulada pelas normas da Agéncia Nacional de Transportes
Aquaviarios (ANTAQ) e pela Diretoria de Portos e Costas da Marinha do Brasil (DPC). A
Antaq também regulamenta e supervisiona as atividades de prestagdo de servico de

transportes aquavidrios e portuarios.

4.2. A Importancia dos Transportes Maritimos

A maior parte da economia nacional e grande parcela da populagdo estido
concentradas em faixa de cerca de 450 Km ao longo do litoral. A atividade gera receita
anual da ordem de US$ 10 bilhdes em fretes maritimos. Cerca de 88% da produgdo de

petroleo e gas brasileira estd localizada no mar, com tendéncia a aumentar.

Um pais de dimensdo continental, com mais de 7.000 km de costa navegavel, tem
por obrigacdo possuir um sistema de transporte maritimo eficaz, para atender a
movimentacdo de cargas no seu comércio interno, assim como permitir a melhor
competitividade possivel no comércio externo.

4.3. Importancia da Manutenc¢iao e Recuperaciao da Frota de bandeira brasileira
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Possibilitar a manutengdo de regularidade da prestagdo dos servigos de transporte
de mercadorias, conforme os interesses do Estado brasileiro, a despeito da

existéncia ou ndo de escalas de navios estrangeiros em portos nacionais.

Reduzir os gastos com afretamentos de embarcagdes estrangeiras e aumentar a
participacdo da bandeira brasileira nos fretes maritimos gerados pelo comércio

exterior.

Possibilitar o controle do Estado sobre a frota mercante, em caso de mobilizagdo

para atender as necessidades da sociedade brasileira.

Manter a bandeira brasileira como instrumento de politica externa no contexto

comercial internacional.

4.4. Aspectos que afetam a competitividade do navio de bandeira brasileira e a

>

>

>

>

>

renovacao da frota

Na Cabotagem

alto custo do combustivel maritimo na costa brasileira — falta implementar o
incentivo previsto na Lei n® 9.432, de 1997.

limitagdes para o estabelecimento de novos contratos de construgdo, em fungdo da
dificuldade de alguns estaleiros em oferecer garantias.

diferencial de custos operacionais do navio e altos custos portudrios incidentes
sobre o valor do frete.

dificuldades de importacao de navios novos e usados.

baixa prioridade de acesso aos portos.

dificuldades de financiamento.

No Longo Curso
concorréncia com as bandeiras de conveniéncia.

altos custos operacionais e pequena escala de operagao.
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> envelhecimento da frota

4.5. Gasto Geral com Afretamentos

Uma frota mercante propria ¢ componente fundamental do Poder Maritimo de uma
nagdo com aspiragdes maritimas. Uma das competéncias da ANTAQ ¢ a de promover
estudos referentes a composicao da frota mercante brasileira e a pratica de afretamentos de
embarcagdes, de modo a subsidiar decisdes governamentais quanto a politica de apoio a

industria de construgdo naval e de afretamento de embarcagdes estrangeiras.

A Lein® 9432/1997 dispoe sobre a ordenagao do Transporte Aquaviario, disciplina
os afretamentos de embarcacdes estrangeiras, define as navegacdes e cria o Registro

Especial Brasileiro (REB).

As normas para afretamento de embarcagdes por Empresa Brasileira de Navegagao
(EBN) de longo Curso ¢ dada pela Resolucdo n® 195/ANTAQ, alterada pela Resolugdo
n® 493/ANTAQ;

4.5.1. Afretamento de Embarcacoes

» As principais condi¢des de autorizacdo para o afretamento de embarcagdes sdo:
» Indisponibilidade / Inexisténcia de embarcacdo brasileira;
=  Interesse Publico, devidamente justificado;
. Substituicao a embarcacao em constru¢ao em estaleiro brasileiro.
» Regras para “Circularizagdo” da Solicitacdo de Afretamento;
» Regras para “Bloqueio” da Solicitagdo de Afretamento;
» Independe de Autorizagdo o Afretamento de Embarcacdo de Bandeira Brasileira —
necessidade apenas de Registro;

4.5.2. Norma para afretamento de embarcaciao de Longo Curso

A Resolucao n° 195/2004, alterada pela Resolugao no. 493/2005 dispde sobre o

Afretamento de embarcacdo por Empresa Brasileira de Navegacdo para o transporte de

28



carga no trafego de longo curso e para a liberacdo do transporte de carga prescrita a

bandeira brasileira por empresa de navegacgdo estrangeira.

Afretamento a casco nu € o contrato de afretamento em virtude do qual o afretador
tem a posse, 0 uso e o controle da embarcagdo, por tempo determinado, incluindo o
direito de designar o comandante e a tripulagdo (Lei 9.432/97, art. 2°., I). Fretador ¢
o sujeito que d4 o navio a frete. Afretador € o sujeito que toma o navio a frete

(REVISTA PORTO GENTE, 2007).

Independe de autorizagdo o afretamento de embarcacao de bandeira brasileira, de
embarcagdo estrangeira por tempo ou a casco nu, ou ainda por viagem, neste caso
para transporte exclusivamente de carga ndo prescrita a bandeira brasileira, sendo

necessario somente o Registro na ANTAQ.

Depende de autorizagdo o transporte de carga prescrita por embarcagdo de bandeira

estrangeira afretada por tempo ou a casco nu por empresa brasileira de navegacao.

4.5.3. Afretamento de Embarcacoes no Longo Curso

4.5.3.1. Condicoes para Autorizacio de Afretamento

Sera permitido o afretamento de embarcacao estrangeira, para o transporte de carga
prescrita, nas modalidade por tempo e a casco nu (Servico Regular) pelo periodo

maximo de até 12 (doze) meses e por viagem;

Sera permitido o afretamento de embarcacdo estrangeira, em substituicdo a
embarcagdo em construcdo no Pais, na modalidade por tempo, por viagem e a casco
nu, em substituicdo a embarcacdo em constru¢do no Pais até o limite da tonelagem

de porte bruto contratada (limitado a 36 meses).

A excecdo e de enquanto reconhecer a insuficiéncia da frota nacional para atender

as necessidades do transporte de petroleo e seus derivados, a ANTAQ, poderéd autorizar o

29



afretamento por tempo e a casco nu para o fim especifico de transporte de petroleo e seus

derivados. A Tabela 1 mostra os gastos com afretamentos nos diversos tipos de navegagao.

CABOTAGEM 40.568.878,48 77.816.046,70  261.987.098,12 79.268.588,23  41.410972,18

LONGO 452.550.247,12 800.116.456,21 1.237.200.288,32 1.787.125.249,85 770.155.552,73
CURSO

APOIO 129.611.992,53 238.748.789,11 306.193.449.43 399.552.360,25 230.922.934,78
MARITIMO

APOIO 816.665,55 2.019.060,40 9.078.259,00 3.232.500,00 1.693.608,00

PORTUARIO

APOIO 33.746.002,17  26.886.773,92
PORTUARIO

DRAGAGEM

TOTAL 623.547.783,68 1.118.700.352,42 1.814.459.094,87 2.302.924.700,50 1.071.069.841,6

Valores em US$

Tabela 1: Gastos com Afretamentos
Fonte: ANTAQ — SNM

4.6. Brasil, uma poténcia sem navios

Segundo Barreto (Unificar, 2009) aos poucos, o Brasil deixa a situacdo de pais
mediano para uma condi¢do de proxima de poténcia. A magnitude da nagdo brasileira vem

deixando para tras a tradicional competi¢do com a Argentina.

O Brasil ¢ dos primeiros do mundo em soja, minério, sucos, carne, frango,
constru¢do de hidrelétricas, producdo automobilistica e ja se arrisca a comprar empresas,

ndo s nos paises vizinhos, como na Europa e Estados Unidos.

A constru¢do naval também vem retornando as suas atividades, um grande avango
para esse setor que j4 andava quase fechando as portas. Mas nem tudo tem avangando, a
navegacdo de longo curso ¢ um dos poucos setores ainda estagnado. O gigante do Sul ndo

tem sequer um navio portacontéineres trafegando pelos mares do mundo.

Com isso, o pais abre mao de US$ 10 bilhdes por ano, podendo a conta ser maior
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ainda, chegando a 12 ou até 15 bilhdes de dodlares. Ainda tem as perdas com seguros,
custos de agenciamento e outros subprodutos da navegacdo e do comércio exterior,
inacessiveis para um pais que “¢ comprado”, em vez de vender. O Brasil ¢ um dos maiores
exportadores do mundo e, entre os membros desse clube, todos fazem questio de ter seus

proprios navios.

O governo atual ja fez e vem fazendo muito pela construgdo naval e pela navegagao
na area de petroleiros. Mas tem que demonstrar todo esse empenho também em relagdo a
carga geral. Sem esse apoio o Brasil estd abrindo mdo de um ponto-chave do comércio
exterior, que ¢ a marinha mercante. A Figura 3 mostra a evolucdo da frota propria

brasileira.
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diminuicdo da participacdo brasileira nos fretes de longo

4.7. Fatores responsaveis
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curso

Segundo o Deputado Francisco Dornelles, “Um pais do porte e da importincia do
Brasil precisa ter uma marinha mercante forte e atuante, principalmente se quiser se
consolidar como poténcia exportadora no cendrio mundial” . O problema ¢ que atualmente
vivemos a situacdo inversa: pressionados pela competi¢do desigual promovida por navios
com bandeiras de conveniéncia, os armadores brasileiros se retrairam e acabaram perdendo
mercado. A diminui¢do da participacdo brasileira nos fretes de longo curso se deve a

fatores, analisados a seguir.
4.7.1. Pouco investimento no setor Naval

O pouco ou quase nenhum investimento no setor de transporte maritimo resultou na
ndo renovacao da frota das embarcagdes € como conseqiiéncia no sucateamento das
mesmas. A industria naval foi severamente afetada pela falta de investimentos. Devido a

endividamentos muitos estaleiros foram levados a se associarem a grupos estrangeiros

(ABDI - 2007)

A Figura 4 apresenta a evolugdo da frota brasileira entre 1970 e 2002. Nela fica

evidente que a frota brasileira ja foi significativamente maior que a atual:
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Figura 4: Evolucdo da frota de navios de registro brasileiro entre 1970 e 2002
Fonte: Arquivos ABDI
A analise da frota brasileira indica uma idade média aproximadamente 8% maior do

que a idade média da frota mundial, o que representa 1,4 ano. A pior situagdo ¢ encontrada

na frota de porta-contéineres, onde muitos dos grandes armadores estdo investindo
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maci¢amente em novas embarcagdes € esse movimento ainda ndo se iniciou no Brasil. Os

numeros apresentados na Figura 5 consideram a média aritmética das embarcagdes: a

comparativamente a frota mundial (ABDI, 2007).
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Figura 5: Comparagao da idade da frota brasileira e mundial
Fonte: Arquivos ABDI

ponderagdo por porte da embarcacdo deve aumentar a idade média da frota brasileira
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4.7.1.1. Frota brasileira — Frota por tipo de embarcacio e por empresa

De acordo com dados da ANTAQ (ANTAQ, 2007), a frota brasileira ¢ composta
por mais de 1.500 embarcagdes, totalizando 6,68 milhdes de TPB, como pode ser
observado na Tabela 2. O grupo de embarcagdes inclui tanto navios proprios como navios

afretados.
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Tipo de embarcacio Embarcagbes TPB total

Petroleiro 77 2.334.073
Graneleiro 53 2.131.126
Porta-contéiner 21 412.779
Barcogo 55 385.875
Balsa 110 257.021
Roll-on/roll-off 12 235135
Cargueire 22 227.367
Supridores de platoformas maritimas P2 126111
Gases liquefeitos 18 109.429
Tangque quimico 11 109.246
Rebocador/empurrador 533 784569
Mavio cisterna 2 57.602
Multi-propdsito 4 47 748
Draga &0 44 997
Chata T3] 26.470
Caobrea/guindaste 12 8.961
Owtros embaorcoctes B3 5.882
Flutuante 16 3.469
Lancha 248 3.231
Outros 48 5276
Total 1.521 6.680.268

Tabela 2: Detalhes da frota brasileira
Fonte: ANTAQ

Considerando-se os dados da ANTAQ, referentes apenas a embarcacdes de tamanho
superior a 1.000 GTs, os numeros se alteram bastante e o tamanho da frota brasileira passa
a ser de 450 embarcagdes. A estatistica da ANTAQ considera toda a frota sob a
responsabilidade da empresa, quer a embarcagao tenha sido comprada, quer seja operada ou
apenas gerida por ela. Das 450 embarcagdes que compdem a frota, apenas 278 sdo de
propriedade efetiva de empresas que operam no Brasil — as demais sdo de propriedade
estrangeira. De certa forma, esse ¢ o tamanho potencial do mercado brasileiro quando se
avalia as compras realizadas. Comparativamente ao mercado mundial, o mercado brasileiro
de 278 embarcacdes representa aproximadamente 0,6% do total de mais de 40.000

embarcagoes. A Figura 6 apresenta a distribuicdo do tamanho da frota.
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Figura 6: Frota brasileira para embarcagdes maiores que 1.000 TPB

Fonte: Arquivo ABDI

=== Froto total

—_— Acumulade

Admitindo-se que no futuro haja apenas reposicao da frota e que o numero de 278

navios permaneg¢a estavel, uma primeira estimativa da demanda anual pode ser feita em

funcdo da vida util considerada. Para uma vida 1til média de 30,2 anos, que ¢ um valor

médio histérico, chega-se a uma demanda média de 9,3 navios/ano. O numero, embora

pouco expressivo, ndo ¢ irrisorio e ¢ suficiente para justificar a existéncia da industria.

4.7.1.2.

Demanda pela construcio de navios brasileiros

A industria de construgdo naval brasileira, praticamente desativada desde o final da

década de 70, iniciou, em 1999, movimento de retomada da producdo, impulsionada pelas

encomendas da Petrobras para o aumento da produgdo de petréleo em alto mar.

Analisando o transporte maritimo nos seus mais diferentes segmentos, verifica-se

que existe potencial de contratacdo de navios em estaleiros nacionais. A demanda por

constru¢do ¢ dirigida basicamente por quatro fatores:

substituicdo dos navios sucateados;
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e substituicio de navios devido as imposicdes de normas regulamentos
internacionais;
e avangos tecnologicos e adequagdo as necessidades do trafego;

e crescimento da demanda por transportes (COPPE, 2006).

O SINAVAL (SINAVAL, 2006) retomou em 2006 a analise sobre o cendrio
mundial e brasileiro da industria naval e maritima, atualizando o estudo realizado em 2002.
O estudo foi produzido para apresentar as autoridades que chegavam aos escaldes

decisorios, a partir das elei¢des de 2002, um quadro geral sobre o setor naval.

Em 2002 a industria naval estava em processo de recuperagdo, com as encomendas
da Petrobras de plataformas de petrdleo e navios de apoio maritimo, processo iniciado em

1997. O SINAVAL apresentou a industria naval com o enfoque da estratégia competitiva.

Neste estudo de 2002 se constatou que os paises desenvolvidos e as economias
emergentes asiaticas apoiavam sua industria naval para ampliar sua inser¢@o internacional e
formar no mercado interno um grupo de empresas fornecedoras, gerando empregos

qualificados e inovagao tecnologica.

No Brasil o panorama ainda € outro, quatro anos depois as principais encomendas
sdo da Petrobras, plataformas e navios de apoio maritimo, com uma programacao
sustentavel. De uma forma geral, os estudos revelam que os estaleiros brasileiros nao
apresentam competitividade quando comparados aos estrangeiros que dominam o mercado.
A desvantagem comercial é associada aos precos e a falta de confianga dos armadores em
relacdo ao desempenho dos estaleiros devido a problemas vivenciados em contratos
anteriores. Em resposta a falta de competitividade, observa-se pouca participagdo de navios

brasileiros nos transportes de longo curso (COPPE, 2006).
O elevado preco do petréleo e as reservas brasileiras de 11 bilhdes de barris, 85% de

campos em alto mar, criam uma demanda sustentavel que a industria naval atende com

precos competitivos e tecnologia atualizada.
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A industria chegou ao final de 2006 diante de uma nova realidade e um duplo

desafio:

» O primeiro desafio é atender as encomendas de plataformas e navios de apoio
acrescidas da constru¢do dos 26 petroleiros da Transpetro. A demanda impde
enorme pressdo sobre a formacdo de recursos humanos, o fornecimento de

sistemas, navi-pecas € ago naval a pregos competitivos.

» O segundo desafio ¢ assegurar um processo sustentdvel de encomendas para
construgdo de navios além de 2010, que viabilize os investimentos em novos
estaleiros e ampliacdo dos existentes, com a dilui¢do de custos financeiros num
projeto de longo prazo. A conquista desta etapa exige encomendas de navios porta-

contéineres para cabotagem e longo curso, dos armadores privados.

No cenario mundial a frota de navios mercantes esta concentradas em 20 paises. Os
paises principais participantes do mercado internacional de constru¢do naval optam por
uma relativa especializagdo, sendo facilmente reconheciveis a da Coréia, especializada
navios de grande porte; a de Cingapura, especializada em plataformas e navios para a

industria de petroleo offshore e a dos Estados Unidos, que focaliza industria militar.

A maior parte dos paises europeus entrincheirou-se em nichos de navios de
especiais e sofisticados. O Japao, constroi toda a linha de navios e luta para aumentar a
produtividade e reduzir custos. Em todos os paises ha forte tendéncia na dire¢do de (uma

ainda maior) concentra¢do na armacao, producao naval, offshore e navipecas.

4.7.1.3. As reivindicacoes da industria naval

As reivindicagdes do SINAVAL sdo consistentes com a reconquista de algum nivel
de poder maritimo ao Brasil, conforme determina a legislagao.
e Integracdo das agéncias governamentais e das empresas de navegagdo para uma

acdo conjunta e estratégica de expansao logistica e da industria naval;
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e Politica industrial sustentavel ao setor que ¢ de ciclo longo de producio

historicamente alterna intensa demanda seguida por retracao prolongada;

e Fundo garantidor dos financiamentos do BNDES (agente do FMM) até a entrega

do navio.

4.7.1.4. Cenario no Brasil

Segundo dados do SINAVAL (SINAVAL, 2006), o PIB brasileiro de 2006 ¢
avaliado em US$ 640 bilhoes (3% de expansdo em relagdo a 2005). As exportagdes de US$
140 bilhdes representam uma participagdao de 21 % sobre o PIB, inferior a média mundial

de 25%. Ver Figura 7.

Insercao Mundial (US$ bilhes)

604 619

i

2001 2002 2003 2004 2005

mFPE mExport Olmport

Figura 7: Inser¢do Mundial
Fonte: Sinaval
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Figura 8: Evolucao da Movimentagao de Cargas, por Navegacao e Total — 1994 -2006
Fonte: ANTAQ

Os gargalos para o aumento da taxa de internacionalizacdo sdo a tecnologia e a

infra-estrutura logistica, incluindo a frota de navios.

Em 2006 a frota de navios que navegam com a bandeira brasileira ndo transportam
mais mercadorias na chamada navegacdo de longo curso, onde se concentra a maior parte
do comércio exterior do pais. Ao final da década de 1970 a frota brasileira transportava

22% das mercadorias nas trocas internacionais, segundo dados do Syndarma.

Na cabotagem a participacdo da bandeira brasileira foi, nessa época, inferior aos
14% do total transportado. Apesar da legislacdo estabelecer que o transporte de cabotagem

¢ privativo dos navios brasileiros.
As principais empresas de navegagdo brasileiras, algumas controladas por capitais

estrangeiros, afretam 1,6 milhdo de toneladas de porte bruto, correspondendo a 54 navios
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(27 porta contéineres, 20 graneleiros, 4 de carga geral, dois navios quimicos € um navio

gazeiro). Portanto, nem as empresas de navegagdo brasileiras tém frotas com

predominancia da bandeira propria.

A Transpetro informou utilizar uma frota de 110 petroleiros, sendo 65 deles navios
de bandeira estrangeira afretados. Os 45 petroleiros de bandeira brasileira representam 1,6
milhdes de TPB. No entanto, sdo de bandeira estrangeira os seis navios aliviadores de
petroleo produzido em alto mar (transportam 6leo bruto da plataforma para os terminais em
terra), somam 909 mil TPB, sdo os maiores ¢ mais modernos navios da frota, dotados de

posicionamento dindmico.

=

Empresa |TPB Tipo Unidade | Trafeqo
Alianca| 663.123|Porta C. 12 |Longo Curso
Graneleiro 5
Carga G. 2
Sub Tot. 20
Libra 440 583 [ Porta C. 14 [Longo Curso
H Dantas 291.106 | Graneleiro 9 | Longo Curso
MNorsul 220420 | Multipurp. 2 |L.Curso + cabotagem
Graneleiro 5
Sub Tot. 8
Flumar 8.764 | Quimico 2 |Longo Curso
Metalnave 4.380 | Gazeiro 1|Longe Curso
Totais 1.628.376 o4

Tabela 3: Afretamentos de bandeira estrangeira
Fonte: Syndarma 2006

O volume de afretamentos contrasta com a realidade da frota de navios brasileiros,
avaliada pelo Departamento de Portos e Costa (DPC) em 5.357.696 TPB, sendo que 29%
do total sdo naviosplataformas de processamento e armazenagem (FPSO) posicionados

sobre as areas submarinas produtoras de petréleo (figura 9).
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Figura 9: Frota de navios brasileiros
Fonte: Departamento de Portos e Costa (DPC) — 2006

4.7.1.5. Visao politica

Segundo a SINAVAL os fatores determinantes para a industria naval no Brasil

sao:

A experiéncia brasileira indica que a regularidade das encomendas, ainda que em

quantidades modestas, pode contribuir eficazmente em termos de reducdo de custos.
Quanto ao preco, a industria naval brasileira ja consegue produzir navios de apoio
ao preco internacional. Esta informacao deve ser vista com cuidado. Existem necessidades
de investimentos e uma curva de aprendizado para petroleiros e porta-contéineres que deve
ser levada em consideragao.
A abundéancia de aco e mao-de-obra no pais € determinante para assegurar algum

nivel de competitividade internacional da constru¢@o naval brasileira.

No Brasil, a situagdo pode ser caracterizada como:
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= Déficit na conta de transportes, na balanca de servigos, indicando uma pressao

negativa, de natureza macroecondmica;

= Industria de navipecas ainda em processo de implantagdo, sem politicas de apoio a
fabricantes nacionais e tendéncia a ocupagdo do segmento por empresas

internacionais;

= Armadores com processo de internacionalizacdo patrimonial praticamente

completa;

» Inicio da forma¢ao de conglomerados da industria naval formados por empresas de
capital nacional. Os terminais portuarios, por exemplo, atrairam fundos de pensao e

bancos de investimento;

A marinha mercante apresenta um quadro pouco animador, onde 0s navios proprios
(bandeira brasileira), ocupando a 19* posi¢ao no ranking mundial (tabela 1), representa uma
frota insuficiente para garantir politicas de frete do comércio internacional ou assegurar o
transporte de cabotagem na costa brasileira. A hipdtese de que uma industria naval
competitiva pode despertar o interesse dos armadores internacionais em construir no Brasil

seus navios.

A falta de inovagdes, principalmente em processos, mantém-se como caracteristica
da industria naval brasileira, o que ajuda a explicar sua baixa produtividade. Questdo
central relacionada a atualizacdo tecnoldgica ¢ a dependéncia, principalmente das empresas
de capital nacional, da Petrobras, com a qual, durante décadas, foram promovidas parcerias
para o desenvolvimento de novos produtos e servigos. As companhias brasileiras
demonstram pouco conhecimento sobre os novos competidores que vém chegando ao pais

apos a quebra do monopdlio estatal no setor de exploragao de petroleo.

4.7.2. Falta de uma politica de protecao a navios de bandeira brasileira

Os registro de navios, tradicionalmente realizados nas bandeiras dos paises de
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origem das empresas de navegacao, passaram crescentemente a ser realizados em “registros
abertos”, que possibilitam menores custos para a operagdo dos navios. Os Registros
Abertos de Bandeiras de Conveniéncia (BDC) se caracterizam por oferecerem total
facilidade para registro, incentivos de ordem fiscal, ndo imposi¢do de vinculo entre o
Estado de Registro e o navio. Ademais, tais Estados ndo exigem e nem fiscalizam, com o
devido rigor, o cumprimento e a adog¢do das normas e regulamentos nacionais ou
internacionais sobre as embarcagdes neles registradas. Simultaneamente as vantagens
econdmicas oferecidas por tais registros ainda se baseiam em legislagdes e regulamentos
menos severos sobre seguranca e equipamento de bordo e ndo exigem nenhum vinculo

entre Estado de Registro e navio (LACERDA, 2004)

O registro da propriedade das embarcagdes determina a sua nacionalidade. Efetuado
o registro a embarcacao estara habilitada a arvorar o pavilhdo do Estado de Registro, além
de ter a protecdo no alto-mar e de outras vantagens inerentes a nacionalidade. A prova da
nacionalidade se faz pela Provisdo do Registro de Propriedade Maritima (PRPM), um dos
documentos obrigatorios de bordo. Hasteando a bandeira de uma nag@o, o navio passa a ser
parte integrante do territorio dela, nele dominando as suas leis e convengdes internacionais

ratificadas pelo Estado de Registro (LACERDA, 2004).

A Convencao das Nagdes Unidas sobre Direito do Mar (CNUDM 1), art. 91, exige
que haja um forte elo de ligagdo entre o Estado do pavilhdao e o navio preconizando que
Estados signatarios deverao estabelecer os requisitos necessarios para a atribuicao da sua
nacionalidade a navios, para o registro de navios no seu territdrio e para o direito de arvorar
a sua bandeira. Os navios possuem a nacionalidade do estado cuja bandeira estejam
autorizados a arvorar, devendo existir um vinculo substancial entre o estado do Registro e o

navio.

Na década de 50, as Nacdes Unidas comecgaram a discutir a elaboracdo do que viria
a ser, anos mais tarde, a Conven¢ao das Nac¢des Unidas sobre o Direito do Mar (CNUDM).
O Brasil participou ativamente das discussdes sobre o tema, por meio de delegagdes
formadas, basicamente, por oficiais da Marinha do Brasil e por diplomatas brasileiros

(CHAVES, 2005).
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A CNUDM esta em vigor desde novembro de 1994 e constitui-se, segundo analistas
internacionais, no maior empreendimento normativo no ambito das Nag¢des Unidas,
legislando sobre todos os espacos maritimos e ocednicos, com o correspondente
estabelecimento de direitos e deveres dos Estados que tém o mar como fronteira.
Atualmente, a Convencao ¢ ratificada por 148 paises, dentre os quais o Brasil (CHAVES,
2005).

Segundo Lacerda (2004) conclui-se que o principio da nacionalidade dos navios

divide-se em dois aspectos:

1) o aspecto de direito interno, que concerne as condigdes que fixa cada Estado para

outorgar o uso de seu pavilhdo e

11) o aspecto atinente ao direito internacional e que, coincidentemente, condensa um recurso
técnico que visa organizar a juridicidade no alto-mar atrelando a conduta nos navios ao

ordenamento do Estado da Bandeira.

4.7.3. Custo do Frete (Custo Brasil)

Estudo da FGV conclui que “os elevados percentuais de encargos sociais (117,55%
na navegacao de longo curso e 95,86% na navegacao de cabotagem), incidentes no custo de
mao-de-obra dos maritimos, que operam navios de registro brasileiro, associados ao fato
dos tripulantes dos navios de conveniéncia receberem remuneracdes em média 35%
maiores do que as dos lotados em embarcagdes de bandeira brasileira, explicam a diferenga
de até 60,58% entre os custos totais com pessoal, decorrentes desses dois sistemas de
contratagdo”. Ou seja, na navegagao maritima de registro brasileiro temos a situagdao onde o

maritimo ganha pouco e o custo da empresa ¢ muito alto.
O custo do frete representa uma parte elevada do valor final dos produtos

negociados. Assim, menor custo do frete acaba resultando em menor preco das mercadorias

negociadas. Mas a tendéncia afeta diretamente os grandes transportadores.
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A agéncia da ONU diz que o efeito imediato para os paises em desenvolvimento ¢é
misto. De um lado, produto mais barato atenua a pressao inflacionaria. De outro, uma
queda subita do BDI ¢ acompanhada por menor procura de navios, aumentando os efeitos

da crise financeira sobre o consumo global por mercadorias, segundo a agencia da ONU.

4.7.3.1. Evolucgao do preco do transporte maritimo

O frete ¢ o principal propulsor da demanda por constru¢do naval (STOPFORD,
1997, cap. 4), ainda que avangos tecnoldgicos possam ter papel importante na demanda,
sem a alteragdo do valor do frete. Quanto mais elevado o valor dos fretes, maior a
probabilidade de que as empresas de navega¢do fagam investimentos em novos navios. O
pico histdrico de precos de navios, que se supera a cada ano para graneleiros e petroleiros e
que ameaga saturar-se para porta-contéineres, ¢ resultado do aumento de especializagdo das
industrias nacionais resultante da globalizagdo e da explosdo de crescimento de alguns

paises asiaticos.

A Figura 10 apresenta a correlagdo entre os indices de frete geral e a carteira dos

estaleiros e os novos pedidos para novas construcoes.
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Figura 10: Movimento de concentracdo em empresas de navegagao
Fonte: ABDI

No grafico observar-se a alta correlacdo entre valor do frete e novos pedidos entre
1999 e 2003. No ano seguinte (2004) houve um descolamento entre as duas variaveis
indicando, possivelmente, um inicio de satura¢do do mercado. Ainda assim, as carteiras dos

estaleiros continuaram aumentando, tendo em vista que o incremento de pedidos foi maior
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do que a capacidade de produgdo. O grafico também indica que a fase de maior otimismo
no mercado parece ter passado, apesar de que a carteira dos estaleiros, até entdo, esteja
grande e crescente. A percepgao € reforcada pelo relatdrio do Sinaval (2007) o qual cita que
a Samsung Heavy Industries, o terceiro maior estaleiro do mundo, identificou em 2007 uma
reducdo de 21% das encomendas por novos navios, apds trés anos consecutivos de

demanda recorde.

O comportamento de fretes e de construgdes de embarcacdes € bastante individual e
varia muito em funcdo do tipo de carga, do tamanho do navio e até¢ da rota de transporte.
Por exemplo, em 2005, enquanto os indices de fretes para VLCC/ULCC, Capesize e
Aframax aumentaram, o frete para Handy-size e claros diminuiu. Para o caso dos
graneleiros, todos os fretes diminuiram ao longo do ano, independentemente do tamanho do
navio e, para os porta-contéineres, quase todos os fretes aumentaram. A Figura 11 apresenta
a evolugdo do frete do transporte maritimo, entre 1994 a 2005, para contratos de

afretamento por viagens fechadas para diferentes classes de navios.
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Figura 11: Indice de frete
Fonte: ABDI

4.7.3.2. Receitas dos servicos de transporte maritimo no Brasil
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Informagdes publicadas no relatorio anual do Banco Central indicam que a conta de
transporte maritimo apresentou um déficit anual de US$ 693 milhdes em 2005 e US$ 1,04
bilhdo em 2006. Este ¢ um item tradicionalmente deficitario do balanco de pagamentos
brasileiro. Em 2006 as receitas oriundas de fretes maritimos alcancaram US$ 2,87 bilhdes,
ao passo que as despesas chegaram a US$ 3,91 bilhdes (BCB, 2006), o balanco de
pagamento sO sdo registradas as transacdes com o exterior. As exportagdes realizadas por
navios de bandeira estrangeira (importadores ndo-residentes no Brasil pagando a empresas
de navegacdo também ndo-residentes) e as importacdes efetuadas em navios brasileiros

(residentes no Brasil pagando a residentes) ndo sdo computadas no balango de pagamentos.

No caso do frete maritimo computado no ano 2000, esses dois tipos de operagdes

alcancaram respectivamente, US$ 2,7 bilhdes e US$ 516 milhdes (LACERDA, 2004).

Assim, estima-se que o valor total pago em fretes associados ao transporte maritimo
de mercadorias transacionadas com o Brasil fique acima de US$ 10 bilhdes ao ano. A
estimativa considera os calculos do balango de pagamentos em 2006 (US$ 6,8 bilhdes)
acrescido do valor das transagdes realizadas que ndo sdo contempladas no balango de
pagamentos (US$ 3,2 bilhdes). Como os valores desta ultima estimativa sdo para o ano
2000 e considerando o grande incremento do comércio exterior brasileiro, pode-se afirmar

com certeza que o valor total transacionado foi maior do que US$ 10 bilhdes em 2006.

4.7.4. Perda de Embarcac¢oes que operaram no Longo Curso

A perda de embarcagdes pode ocorrer, basicamente, em quatro situagdes: venda
para empresas estrangeiras; transferéncia para subsididrias no exterior (ex: Docenave);
transferéncia da operagdao do navio para a navegacdo de cabotagem (ex: Lloyd) e, retirada
de operagao do navio (ex: Lloyd). Atualmente, a Marinha Mercante brasileira ndo se
encontra mais como no seu tempo aureo, quando a industria naval brasileira chegou a
marca de segundo maior construtor de navios do mundo (perdendo apenas para o Japao).
Nessa época, o Brasil tinha grandes armadores, como o extinto Lloyd Brasileiro, que
transportava nossas mercadorias para todas as partes do mundo. A década de 90 assistiu a

pior fase da Marinha Mercante brasileira.
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A frota nacional se reduziu drasticamente; grandes companhias brasileiras faliram;
estaleiros fecharam suas portas, parando a fabricagdo de embarcagdes no Brasil e
praticamente jogando fora todo o desenvolvimento tecnologico adquirido nos anos
anteriores. Nessa época, para se ter uma idéia, as Escolas de Formagdo de Oficiais da
Marinha Mercante do Rio e de Belém estavam formando, juntas, turmas que somavam o
irrisorio nimero de, no maximo, 30 novos Oficiais. Em 1995, havia 34 empresas
autorizadas a operar navegagdo de longo curso, das quais apenas 14 possuiam frota com
trés ou mais embarcacdes e respondiam por 96% da frota brasileira de longo curso, ficando
as demais nove com apenas 4%. As duas empresas estatais — Petrobras e Docenave, eram

responsaveis por 87% da frota brasileira de longo curso.

Segundo Sergio Barreto (Unificar, 2009), uma lista dos 15 maiores armadores em
operagdo no Brasil acaba de ser divulgada. O fato mais importante é que, entre as 15
primeiras, ndo h4 sequer uma brasileira para quem ¢ do setor maritimo, isso ndo €
novidade, mas boa parte do grande publico desconhece o fato. Ler a lista causa tristeza a
quem acompanhou o periodo em que Alian¢a - entdo brasileira, da familia Fischer -, Frota
Oceanica, Netumar, Paulista, Libra, Transroll e Global, junto com a estatal Lloyd
Brasileiro, davam ao pais uma fatia de quase 40% dos fretes gerados pelo comércio

externo.

Quem ainda tem uma bela frota é a Transpetro. Porém, na média, a idade ¢ alta - em
torno de 18 anos - e, por serem em sua esmagadora maioria navios antigos, sao usados
apenas na cabotagem. Muitos nao teriam licenca para atracar em portos europeus e, nunca,

nos portos norte-americanos, em razao das exigéncias feitas.

A relacao dos maiores operadores de contéineres em portos brasileiros € a seguinte
em primeiro lugar estd a alemd Hamburg Sud, que, além de eficiente, se baseia em um
sistema inteligente de incentivos fiscais de seu pais; a HS movimentou 672 mil contéineres
no comércio brasileiro em 2007. A vice-campea ¢ a dinamarquesa Maersk Line, que ha
algum tempo comprou o grupo Piro Nedlloyd; com a medalha de bronze esta a IV\Sc, de
Monaco. Em quarto esta um sul-americano - a chilena CSAV - e, em quinto, a francesa
CMA-CGM. Em sexto aparece a alema Hapag Lloyd e, em seguida, duas japonesas Mitsui

e NYK; em nono estd a Costa Container, que era italiana e agora pertence a lider Hamburg
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Sud; o décimo lugar ¢ da Evergreen, de Taipei, e o 11° da israelense Zim. Em 12° lugar - ¢
ndo por muito tempo, pois os chineses andam agressivos - esta a China Shipping Container

Line.

4.7.5. Adocao de uma Legislacio mais rigorosa

Uma legislacdo mais rigorosa voltada para a seguranca das embarcagdes e
preservacdo do meio ambiente, obrigou os paises a s6 permitirem a entrada de navios
petroleiros, em seus portos, que possuissem casco duplo e outros mecanismos de
seguranca. Como a frota de navios de bandeira brasileira ¢ antiga e sucateada, a Unica
maneira de continuar as exportagdes era utilizando navios de bandeiras estrangeiras.

A IMO ¢ um 6rgdo da ONU que trata da regulamentacdo do transporte maritimo,
promove a cooperagdo técnica entre os paises, desenvolve mecanismos para aperfeigoar a
seguranca maritima, a preservacao do meio ambiente e procuram adequar as dificuldades

do trafego maritimo.

4.7.5.1. IMO — Historico

A Convenc¢ao da IMO foi criada em 1948 e finalmente entrou em vigor em 1958,
sendo que sua primeira reunido efetiva se realizou em 1959; atualmente ela ¢ composta por
167 Estados membros e trés Estados associados (Hong Kong, Ilhas Faroe e Macau).
Estados podem ser associados temporariamente, podendo ou nao vir a se tornar Estado

membro.

O comércio maritimo e outros interesses sao representados na IMO através de
Organizagdes Inter-Governamentais, com as quais possui acordo de cooperagao e também
com Organizagdes Nao-Governamentais com status de consultores junto a IMO. Possui sua

sede em Londres. O Brasil € membro da IMO desde 1963
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CAPITULO V

CONCLUSAO E SUGESTOES PARA TRABALHOS FUTUROS

As pesquisas e referéncias bibliograficas constantes deste trabalho levaram a
conclusao de cinco fatores responsaveis pela perda de espaco no cenario mundial do
transporte de carga maritimo brasileiro de longo curso, com relagdo a escassez de navios de

bandeira brasileira atuando no comércio internacional, a saber:

1) nenhum investimento no setor Naval, tanto para compra ou fabricagao de navios proprios
de longo curso.

2) a falta de uma politica de protecdo a navios de bandeira brasileira;

3) o alto custo do frete (custo Brasil), que faz com que o Brasil deixe de ser competitivo no
mercado nacional e internacional;

4) a perda de embarcagdes brasileiras que operaram no Longo Curso, e

5) a adogdo de uma Legislagdo mais rigorosa voltada para a seguranca das embarcagdes ¢

preservacao do meio ambiente.

Um dos modos mais importantes para a industria e a logistica no Brasil, o transporte
maritimo ainda ndo tem todo o seu potencial devidamente utilizado. Sua importancia esta
diretamente ligada a intermodalidade, a geracdo de novos empregos, ao aumento na
movimentacdo de cargas no pais e exterior e ao fortalecimento do setor de logistica no

mercado nacional e internacional.

51



Como global trader, o Brasil mostra a sua grande dependéncia do mar, realizando
trocas comerciais com quase todos os paises. Cerca de 90% (em valor) do comércio
exterior brasileiro € realizado por via maritima, o que permite entdo afirmar que o Brasil ¢
uma Nag¢do maritima. Porém, ainda estd longe de ser uma poténcia maritima. O comércio
maritimo brasileiro depende fortemente do uso de navios estrangeiros. “O Brasil é uma
poténcia sem navios” “O gigante do Sul ndo tem sequer um navio portaconténeires

trafegando pelos mares do mundo” (BARRETO, 2009).

Atualmente, o que mais preocupa € o fato da maior parte das empresas brasileiras de
navegacdo terem sido vendidas para grandes empresas estrangeiras do mesmo ramo de
atividade (a Alianga foi comprada por uma empresa de navegacdo alema, a Libra por uma

empresa chilena e a Flumar por uma empresa norueguesa). (BARRETO, 2009).

Em suma, o que se verifica hoje, apds a abertura unilateral do mercado brasileiro de
transporte maritimo internacional, ¢ a existéncia de uma diminuta frota de navios proprios,
em relagdo ao tamanho do comércio exterior brasileiro. Isso aponta para uma fragilidade
muito grande do Pais, no tocante ao risco de permanecer o seu trafego maritimo dominado

por monopdlios de empresas estrangeiras.

O capitdo-de-mar-e-guerra Antonio Sergio Caiado, responsavel pela capitania dos
Portos do Estado de S@o Paulo, numa entrevista publicada na revista Portogente em
25/09/2009, aponta que empresarios € Governo Federal devem investir na construcao de
embarcagdes. Ainda segundo Caiado, a constru¢do de navios de bandeira brasileira também
rende frutos trabalhistas. “Os oficiais brasileiros que trabalham em navios estrangeiros
ndo tém qualquer garantia trabalhista. Temos que ter navios para que empregos e o frete

figuem no Pais, para ndo mandar dolar a toa la para fora”.
Por tudo isso que héa a necessidade de se construir uma frota mercante nacional para

se evitar uma evasao de divisas, e para reduzir o risco do comércio maritimo internacional

do Pais permanecer dominado por monopolistas estrangeiros.
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Algumas providéncias com rela¢do a investimentos no setor de constru¢ao naval ja
foram tomadas, mas ainda estd voltada para a constru¢ao de navios de apoio a Petrobras. A
constru¢do de navios utilizados no transporte de longo curso ainda ndo recebeu incentivos
para tornar o Brasil independente dos navios estrangeiros.

Algumas vitérias estdo sendo conseguidas para melhorar o setor maritimo brasileiro,
no dia 23 de abril de 2008 foi aprovado pela Camara de Deputados a “Frente Parlamentar
em Defesa da Industria Maritima Brasileira”. A Frente tem o objetivo de estimular,
defender e proteger os interesses sociais e econdmicos da inddstria maritima nacional, nos
seus mais variados segmentos, entre eles: Industria Naval, Marinha Mercante (longo curso,
cabotagem e interior), Industria de Defesa Naval, Indistria da Pesca, Industria de Apoio

Maritimo e Portuario e Induastria Nautica de Lazer.

O crescimento no volume de investimentos para este setor significard o reingresso
do Brasil nesse mercado mundial, que movimenta a cada ano algo em torno de US$ 70
bilhdes, gerando emprego e renda para o Brasil. Ante a dimensdo deste setor, ¢ importante
que o parlamento brasileiro atue na articulagdo e defesa destes importantes segmentos da

Indtstria maritima.

“Um pais do porte e da importancia do Brasil precisa ter uma marinha mercante
forte e atuante, principalmente se quiser se consolidar como poténcia exportadora no

cenario mundial “ (Deputado Francisco Dornelles).

Finalmente, ¢ importante ressaltar que a presente dissertacao nao tem a ambicao de
encerrar as discussdes aqui levantadas. Muitas outras discussdes ainda podem vir a serem
debatidas, assim como outros fatores responsaveis por esta perda de espago podem ser
pesquisadas e analisadas. Mas, esta dissertacdo podera certamente induzir a novos estudos,

em virtude da abrangéncia e complexidade do assunto.

Como sugestdes para futuros trabalhos podemos citar:

1) Estudo sobre o sistema portuario, a modernizagao dos portos como contribui¢ao para um

transporte maritimo mais eficiente e competitivo;
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2) A geragdo e a importancia de empregos provenientes do setor naval, fazendo uma
comparacao entre o uso de navios de conveniéncia € navios nacionais;

3) A importancia de um frete competitivo, fazendo um estudo das perdas devido a
afretamentos e utilizagdo de navios de conveniéncia;

4) Fazer um estudo mais profundo na nova legislacdo com relagdo as normas de seguranca
das embarcagdes e preservagao do meio ambiente e o que isto afeta na constru¢ao de navios
e no transporte de mercadorias;

5) Fazer um estudo da politica de protecdo a navios de bandeira brasileira e confrontar com

as normas existem em outros paises.

54



REFERENCIAS BIBLIOGRAFICAS

ABDI/CGEE. Agencia Brasileira de Desenvolvimento Industrial - Constru¢io naval: breve
analise do cendrio brasileiro em 2007 - Brasilia, 2008. Disponivel em:
http://www.veraxc.com/conhecimento_livros ConstrucaoNaval sumario.htm
Acessado em 22/08/2009

ADUANEIRA — Aduaneiras: Informacdes sem Fronteiras. Frete maritimo de despesas
portudrias. Sao Paulo: 2006. Disponivel em
http://www.aduaneiras.com.br/noticias/semfronteiras/default.asp?m=2&artigoid=289
8, acessado em 11/09/2008.

ANTAQ — AGENCIA NACIONAL DE TRANSPOTES AQUAVARIOS. Disponivel em:
www.antaq.gov.br . Acesso em: 11/08/2008.

BARRETO, Sérgio. Entrevista presente na Revista UNIFICAR - Revista do Sindicato dos

Oficiais da Marinha Mercante, n° 26 — Abril/2009

BCB. Relatorio anual 2006. Boletim do Banco Central do Brasil, v. 42, 2006.

BRASIL. Ministério do Desenvolvimento, Induastria e¢ Comércio Exterior (2002).

Relatorio: Desenvolvimento de A¢oes de Apoio a Cadeia Produtiva da Industria Naval

e Marinha Mercante. Disponivel em: http://www2.desenvolvimento.gov.br/
/.../estudounbnavaldiag.pdf. Acessado em 10/09/2008.

CNT, COPPEAD (2002) — Transporte de Cargas no Brasil: Ameagas e Oportunidades
para o Desenvolvimento do Pais. Disponivel em: http://www.cnt.org.br, acessado em
20/06/2007.

______(2006) - Pesquisa Aquaviaria — Portos Maritimos:Longo Curso e Cabotagem.
Brasilia: Confederacdo Nacional do Transporte. Disponivel em:
http://www.cnt.org.br, acessado em 20/06/2007.

COPPE (2006) - Industria naval brasileira: situacdo atual e perspectivas de
desenvolvimento. In: Programa de capacitacdo tecnologica da indudstria naval.
COPPE/UFRI.

CONVENCAO DA ORGANIZACAO MARITIMA INTERNACIONAL (IMO).

Incorporando todas as emendas adaptadas até¢ 1985 (1964, 1965, 1974, 1975, 1977
e 1979). Disponivel em: http://pt.io.gov.mo/Legis/International/record/165.aspx,
acessado em: 12/06/2009

55


http://pt.io.gov.mo/Legis/International/record/165.aspx
http://www.cnt.org.br/
http://www.cnt.org.br/
http://www2.desenvolvimento.gov.br/
http://www.aduaneiras.com.br/noticias/semfronteiras/default.asp?m=2&artigoid=289%098
http://www.aduaneiras.com.br/noticias/semfronteiras/default.asp?m=2&artigoid=289%098

DOCAS DO RIO DE JANEIRO. Disponivel em www.portsrio.gov.br — acessado em
28/11/2006
FADA, Eliane, A.(1999) A conta Servigos ¢ a Contribuicdo de uma Marinha Mercante
Nacional  Forte.  Escola  Superior de  Guerra.  Disponivel  em:
http://www.transportes.gov.br/bit/estudos/MarinhaMercante/introducao.htm,
acessado em: 27/05/2008
FIALHO, Fernando Antonio Brito (2006) - Anudrio Estatistico. Disponivel em:
http://www.antaq.gov.br/Portal/estatisticasanuario.asp, acesso em: 10/06/2008.
FGV. Disponivel em: http://www.ibre.fgv.br/, acesso em 13/05/2009
HISTORIA DA MARINHA MERCANTE BRASILEIRA — Rio de Janeiro. Servico de
documentacao da Marinha, 2007. Vol. 1 ¢ 2

KEED, Samir (2001) - Logistica de Transporte Internacional . Editora Aduaneira — SP

LACERDA, Sander M (2004) - Transporte Maritimo de Longo Curso no Brasil e no
Mundo. Revista do BNDES, v. 11, n. 21, pp. 209-32.

OCDE. Liner shipping competition policy report. Directorate for Science, Technology and
Industry, Division of Transport, 2001.

OLIVEIRA, Carlos Tavares (2005) - Portos e marinha Mercante. Editora Aduaneira — SP

PORTO GENTE (2007)- Navios de bandeira de conveniéncia causam perdas
economicas e evasdo de divisas. Texto de Eliane Octaviano publicado em nov. de
2007. Disponivel em: http://www.portogente.com.br, acessado em: 22/01/2009.

SINAVAL (2006) — Sindicato Nacional da Industria da Constru¢do e Reparagdo Naval e
Offshore. Poder maritimo - A economia global através dos oceanos. Disponivel
em: http://www.sinaval.org.br/docs/Sinaval-Cenario-2007.pdf. Acessado em:
26/02/2009.

__(2007) - Cenario 2007: A consolida¢do da industria naval brasileira. Rio de
Janeiro: Sinaval, mai. 2007. Disponivel em:
http://www.sinaval.org.br/docs/cenario_mai2007.pdf, acessado em 12/08/2009

_ (2008) - Cenario 2008: A consolidagdo da Industria da Construgdo Naval
Brasileira e o ambiente mundial . Indastria da Construgdo Naval Brasileira.
Disponivel em :http://www.usuport.org.br/palestras/3seminario_moderinizacao/
Ariovaldo Rocha.ppt#4, acessado em: 12/08/2008.

STOPFORD, Martin. Maritime economics. 2nd edition. London: Routledge, 1997.

56


http://www.usuport.org.br/palestras/3seminario_moderinizacao/%20%0DAriovaldo_Rocha.p
http://www.usuport.org.br/palestras/3seminario_moderinizacao/%20%0DAriovaldo_Rocha.p
http://www.sinaval.org.br/docs/cenario_mai2007.pdf
http://www.sinaval.org.br/docs/Sinaval-Cenario-2007.pdf
http://www.portogente.com.br/
http://www.ibre.fgv.br/
http://www.antaq.gov.br/Portal/estatisticasanuario.asp
http://www.transportes.gov.br/bit/estudos/MarinhaMercante/introducao.htm
http://www.portsrio.gov.br/

UNCTAD. Review of maritime transport - 2006. Genebra : United Nations Conference on
Trade and Development, 2006.

57



	CENTRO DE INSTRUÇÃO ALMIRANTE GRAÇA ARANHA - CIAGA
	CURSO DE APERFEIÇOAMENTO DE MÁQUINAS PARA OFICIAIS DA MARINHA MERCANTE - EFOMM
	AVALIAÇÃO


